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"Kor” fra PU-signal til

U-signal

En &endring i flere sikringsanlaeg
fierner "blokfunktion” mellem PU-
signal til U-signal

| forbindelse med arbejdet omkring etablering af
kareledningsanlaegget mellem Fredericia og Aarhus vil
det vaere ngdvendigt at eendre i visse stationers
sikringsanleeg pa straekningen.

| SODB er der et krav om, at der skal vaere mindst 282
meter imellem et PU-signal og U-signal, for at der ma
etableres blokfunktion imellem PU-signalet og U-
signalet.

Med blokfunktion menes der at PU-signalet kan vise
"Kar" samtidig med, at U-signalet viser "Stop”.

Derfor har signalkommissionen valgt, at der pa en raekke

stationer ikke bliver mulighed for at foretage
signalgivning for udkersel fra PU-signal til U-signal, far
U-signalet viser "Kar" eller "Kar igennem”.
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Det er en anerkendt metode, men den har kun tidligere vaeret anvendt i
begraenset omfang.

Selve aendringen skyldes opstilling af nye kareledningsmaster i forbindelse
med elektrificeringsprogrammet og som en konsekvens af det, eendres
synlighedsforholdene for visse udkgrselssignaler.

Der &endres i sikringsanlaeggene i bl.a. Barkop, Vejle og Hovedgard.

| R | ors | ore |
Faerden pa jernbanen

Flere og flere feerdes pa jernbanen afledt af
Banedanmarks mange forretningsaktiviteter

Vi bliver jeevnligt spurgt om, hvorndr personer ma arbejde eller faerdes pa
jernbanen, uden at have et legitimationskort; altsd nar man ikke har veeret pa
et "Pas pa, pa Banen” kursus eller har anden form for
jernbanesikkerhedsmaessig uddannelse.

Personer, der ma feerdes pa eget ansvar, teettere end 4 meter pa naermeste
skinne, og hvor der normalt ikke er offentlig adgang til omradet, skal veere
udstyret med et legitimationskort.

Personer uden legitimationskort ma feerdes teettere end 4 meter pa naermeste
skinne, og hvor der normalt ikke er offentlig adgang til omradet, nar
vedkommende er under ledsagelse af en anden person med en
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jernbanesikkerhedsmaessig uddannelse. Den der ledsager har ansvaret for, at
alle er instrueret i ngdvendigt omfang i forhold til personlig sikkerhed.

Alle, der deltager i et infrastrukturarbejde,
eller pa anden vis arbejder taettere end 4
meter pa naermeste skinne, og hvor der
normalt ikke er offentlig adgang, skal veere
udstyret med et legitimationskort.

Feerden?

Feerden er personers
feerdsel indenfor
sikkerhedsafstanden for

personer i trafikerede
jernbanespor, nar den fulde
opmeerksomhed til
stadighed er henledt pa
togenes karsel.

Undtagelsen

Tilkaldes der assistance til akut fejlretning,
eller til eksempelvis fejlretning pa en seerlig
maskine, som anvendes under et
infrastrukturarbejde, ma personer faerdes
teettere end 4 meter pa naermest skinne, og hvor der normalt ikke er offentlig
adgang, uden at veere udstyret med et legitimationskort.

Den, der tilkalder assistance skal sikre, at personen der tilkaldes, instrueres i
alle jernbanesikkerhedsmaessige forhold, f.eks. hvor den pageeldende ma
bevaege sig, respektafstande, sikkerhedsafstande, mv.

Tilkaldes der akut assistance i forbindelse med infrastrukturarbejde, er det altid
SR-arbejdslederen (SR) eller jernbanearbejdslederen (ORS/ORF) som skal sikre,
at vedkommende instrueres i jernbanesikkerhedsmaessige forhold.
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| ORF_
Hvad er et koretgj?

Ved indfarsel af regelseettet ORF afledes der en
roekke nye begreber med tilhgrende ny
betydning, som alle kraever tilveenning

Der opstar sommetider lidt forvirring om, hvad de forskellige begreber for
traekkraftenheder deekker over i ORF. Med indfarslen af ERTMS-
signalsystemerne i @st- og Vestdanmark og den afledte indfgrsel af
regelsaettet ORF, falger der en raekke kendte begreber med ny betydning som
f.eks. et "koretgj".

Karetgjer, bane-vej karetgjer og arbejdskaretgjer, er alle begreber, hvor der
hos trafikledere, lokomotivfgrere, sporspaerringsledere og rangeromradeledere
en gang imellem opstéar en vis usikkerhed omkring, hvad de forskellige
begreber betyder - og vigtigere - hvordan den enkelte materieltype handteres.

Begrebet "karetgj” er feellesbetegnelsen for alle af typer traeekkraftenheder,
som ikke er udstyret med et mobilt togkontrolanleeg. Det geelder, uanset om
det er et lokomotiv eller en mindre sporvedligeholdelsesmaskine. Karetgj
anvendes ogsa om en traekkraftenhed uden mobilt togkontrolanlaeg med
tilkoblet rullende materiel. Et karetgj ma pr. definition kun kare i en
sporspaerring eller i rangeromrader, men ma gerne parkeres i et teknisk sikret
omrade.

Et karetaj der kan kare pa bade jernbaneskinner og vej benaevnes "bane-vej
karetaj”. Bane-vej karetgj er feellesbetegnelsen for alle karetgjer, altsa
traekkraftenheder, som kan saettes af eller pa sporet. Nar et bane-vej karetgj er
sporsat, skal det altid befinde sig indenfor en sporspaerring eller et
rangeromrade. Det geelder f.eks. ved parkering i teknisk sikrede omrader.
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Sikringstekniske krav i
ERTMS-signalsystemerne

Hvordan effektueres sikringstekniske krav i
relation til regelsaettet ORF?

Det har pa det seneste vaeret oppe at vende, hvordan man som trafikleder begr
forvalte den metodefrihed, som ORF laegger op til. Saerligt ved udstedelse af
driftsinstrukser, men ogsa i andre henseender, hvor ORF ikke konkret beskriver
en specifik metode, men kun fastseetter de overordnede sikkerhedskrav.

Eksempel: | forbindelse med udstedelse af en driftsinstruks 1 fastslar ORF kun
de sikkerhedskrav, der som minimum skal veere tilvejebragt forud for
udstedelsen. ORF forholder sig kun i meget begraenset omfang til, hvordan de
fastsatte sikkerhedskrav effektueres i selve signalsystemet.

Betyder det sd, at der er ubetinget metodefrihed til at sikre et togs kersel pa
en driftsinstruks 1, 2 eller 7?

Svaret er, i langt de fleste tilfaelde, "nej".

Som ansvarlig trafikleder skal man altid anvende den eller de funktioner i
signalsystemet, som giver det hgjst opnaelige sikkerhedsniveau, situationen
taget i betragtning. | situationer, hvor sikring af togenes karsel ikke handteres
af signalsystemet og ved karsel jf. en driftsinstruks, opnds hgjest opnaelige
sikkerhedsniveau altid ved indstilling af en rute.

Der findes masser af situationer, hvor sikringsanleegget, af tekniske arsager,
afviser forsgg pa ruteindstilling. | de situationer er det endnu vigtigere, at man
som trafikleder fokuserer pa den traening og uddannelse, man har modtaget
og udnytter de gvrige funktioner, som signalsystemet er indrettet med, sd man
pa allerbedste vis sikrer et togs kersel.

Ovenstdende principper finder anvendelse i rigtig mange andre situationer og
ikke kun i forbindelse med udstedelse af driftsinstrukser, men er et
grundprincip hos alle, der udfgrer sikkerhedsklassificeret arbejde ved
jernbanen.

Hvor star det?

De operationelle regler for fjernbanen (ORF) indeholder kun fa eksplicitte krav
til betjening af selve signalsystemet. Derfor kan man heller ikke entydigt pege
pa en regel, som fastsaetter ovenstaende. Reglerne i ORF bygger pa ni
grundleeggende principper, og det er altsd hér, man finder noget af svaret,
sammenholdt med den uddannelse og traening, man har modtaget, samt de
betjeningsmanualer, der ligger til grund for de tekniske systemer.

Det er ikke et ukendt feenomen, at de trafikale regler kun fastsaetter de
overordnede sikkerhedskrav. Fuldsteendig samme metodik er ogséa geeldende
for Sikkerhedsreglementet af 1975 (SR). Her beskrives ogsa kun de
overordnede sikkerhedskrav, hvor de sikringstekniske krav i relation til
bestemmelserne fremgar af SODB.

Spergsmal og svar til de trafikale regelseet

| Trafikal Sikkerhed modtager vi gerne spargsmal til forstaelsen eller
tolkningen af vores trafikale regelsaet og supplerende bestemmelser.

Spergsmal kan sendes til e-mailadressen: trafikaleregler@bane.dk.
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| SR | ORs | ORE_
Nye udgaver af alle tre regelsaet

Bade SR, ORS og ORF er udkommet i opdaterede
versioner

For SR’s vedkommende udkom den seneste udgave den 23. maj 2022, og
denne opdatering har vaeret leenge undervejs, da der i en periode kun er
blevet lavet mindre rettelser i reglementet. Der blev dog identificeret et behov o

for en lidt starre gennemgang, som nu er mundet ud i den stgrste opdatering BANEDSNBLARK
af SR i leengere tid. Hvad rettelsen indebaerer, kan der laeses naermere om i de
rade sider, men de vaesentligste andringer er foretaget i
"kagrestrgmsparagrafferne” samt i de paragraffer, der omhandler
arbejdskaretajer og karsel med arbejdskaretgjer.

Seneste udgave af ORS er version 22-2, som udkom den 1. juni 2022. Af

. . . . o ¢ . )
vae.senthge aendrlnggr tll'denne version kan naevnes, at der er udgaet en rolle. g@ &«g\"‘“ g‘:g:;“e‘:'"’ ‘aoe,/fke%'
Hvilken rolle det drejer sig om, og hvad der ellers er andret, kan laeses i ORS

22-2.

Seneste udgave af ORF er version 22-1, som treeder i kraft den 4. juli 2022. Her
kan der seerligt naevnes, at reglerne er klargjort til at kare til og fra S-banen,
0gsa nar regelsaettet hedder ORS “pa den anden side”. Derudover kan det
naevnes, at reglerne for handtering af et permanent rangeromrade er
specificeret, saerligt ift. rangeromradelederens ansvar.

Regelinformation udsendes kun elektronisk
Banedanmark, Kvalitet & sikkerhed, Trafikal Sikkerhed « Carsten Niebuhrs Gade 43, 1577 Kebenhavn V « trafikaleregler@bane.dk
Ansvarshavende redakter: Sektionschef Rikke Aarge Carlsen



Forsigtig rangering pabudt

Pa baggrund af en raekke haendelser
opsummeres her lidt om rangering pa
rangertogveje

Banedanmarks registrering af sikkerhedsmaessige haendelser viser et relativt

stort antal signalforbikarsler under rangering. Faktisk handler omkring en
tredjedel af alle signalforbikarsler om forbikersel under rangering.

Det har vist sig, at mange af disse signalforbikarsler sker “midt” i en
rangerbeveegelse — altsa nar rangertogvejen ikke er fastlagt helt fra
rangeringens begyndelsespunkt til dens planlagte endepunkt.

Noget tyder altsa pa, at rangerlederne ikke altid er tilstreekkelig
opmaerksomme p4, at hele den planlagte rangering ikke ngdvendigvis kan
udfgres pa en gang.

Situationen er illustreret herunder: En rangerbevaegelse skal fra DV 41 til DV 25
— eksempelvis fra P-rist til perron. Imidlertid speaerrer en anden togvej for
rangertogvejen mellem DV 23 og DV 25.

DV 41
I

6 DV 31
e_ DV 23 ﬂ DV 21

En rangerbeveegelse som den viste speerrer mdske for rangering
Jra DV 31, og sd er intet vundet ved den delvise rangertogvej

a DV 256

N\

En del af vores sikringsanleeg er dog indrettet
pa den made, at stationsbestyreren kan bede
om at fa fastlagt hele rangertogvejen pa én
gang, hvorefter den fgrst kommer til udferelse,
nar betingelserne er til stede — eventuelt i
"etaper” som vist. Dette er helt i
overensstemmelse med reglerne.

Ligesom rangerlederen skal vaere opmaerksom
pa, at der kan sta et signal pa "Forbikgrsel
forbudt” midt i den planlagte rangertogvej, sa
er det vigtigt, at stationsbestyrerne ogsa er
opmaerksomme.

Selvom en rangertogvej "i etaper” i nogle tilfeelde fremmer ekspeditionen og
derfor er sund fornuft, er der ogsa situationer, hvor det ikke er tilfeeldet.

Hvis en rangerbevaegelse kun kan kare nogle f& meter og méske ovenikabet
kommer til at holde i vejen, er der ingen grund til at lave en delvis
rangertogvej. | sa tilfeelde er der langt mere fornuft og sikkerhed i at vente til,
at togvejen kan komme til udfarelse i sin helhed.

@get opmaerksomhed pé den enkelte situation hos bade rangerleder og
stationsbestyrer kan vaere med til forebygge nogle signalforbikarsler under
rangering.
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Ny version af straekningsoversigten (detaljeret)

Streekningsoversigten udgives nu i to forskellige
versioner

Straekningsoversigten indeholder flere integrerede lag, som ger det muligt for
laeseren at til- og fraveelge bl.a. visning af sporskiftenumre og hastigheder for
det enkelte sporstykke. Lagene kan dog kun aktiveres pa en computer og kun
med den rette software.

For at imgdekomme gnsker om, at disse lag ogsa kan ses i apps samt opna en
nemmere adgang til disse oplysninger fra en computer, udgives der nu to
udgaver af straekningsoversigten for ORS: En udgave er den “rene”, som |
kender i forvejen, og en anden udgave med alle lagene aktiveret (detaljeret).

Bemeerk, at farvemarkeringerne der viser RFID-maerkernes placering (se
herunder), nu kun er synlige i den detaljerede straekningsoversigt, som har alle
lagene synlige, eller hvis man aktiverer lagene pa computer:

Som udgangspunkt har alle sporstoppere og afsnitsmaerker tilknyttet et RFID-masrke. Nedenstaende
farvemarkeringer indikerer, at placeringen af et givent RFID-maerke afviger fra standarden.

® RFID-meerket er placeret pa en RFID-peel pa permon

o RFID-mzerket er placeret pa afsnitsmzerket, men adgang og skanning kraver et
trafiklederbeskyttet omrade
* Intet RFID-maerke

Husk, at farvemarkeringerne kun er vejledende, og sporspaerringslederen altid
skal foretage en konkret vurdering pa arbejdsstedet, da forholdene kan have
andret sig.

Hvis | oplever noget i straekningsoversigten, som ikke stemmer overens med
virkeligheden, bedes | skrive til trafikaleregler@bane.dk med oplysningerne.

Spegrgsmal og svar til de trafikale regelsaet

| Trafikal Sikkerhed modtager vi gerne spgrgsmal til forstaelsen eller

tolkningen af vores trafikale regelsaet og supplerende bestemmelser.

Spegrgsmal kan sendes til e-mailadressen: trafikaleregler@bane.dk.
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SR-Information bliver til
Regelinformation

Samtidig far informationsbrevet nyt design og
bredere indhold

| forbindelse med at der nu findes tre regelsaet (SR, ORS og ORF) i drift pa
Banedanmarks infrastruktur, har SR-information brug for en fornyelse.

Baggrunden er, at da signalprogrammet nu er udrullet pa flere streekninger pa
bade fjern- og S-banen, er der behov for ogsa at kommunikere information
om disse straekninger, ligesom det har gjort sig geeldende for SR tidligere.

Derfor far SR-Information nyt navn, design og bredere indhold, og hedder for
fremtiden Regelinformation.

Indholdet i Regelinformation vil vaere det samme som tidligere med
baggrundsinformation om regler og preecisering af regler. Regelinformation
vil, pd samme made som SR-information, ikke indeholde nye regler eller
tolkninger. Indholdet i Regelinformation bliver udvalgt pa baggrund af, hvad
Trafikal Sikkerhed i Banedanmark vurderer relevant og aktuelt, eller som
reaktion pa sikkerhedsmaessige haendelser. Det kan ogsa vaere temaer pa
baggrund af henvendelser, hvor svar kan have interesse for alle brugere af de
trafikale regelseet.
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Regelinformation bliver lsbende udgivet pd Banedanmarks hjemmeside, nar
der er nyt fra Trafikal Sikkerhed. Det er ogsad muligt at abonnere pa
Regelinformation pa hjemmesiden.

Tag godt imod det farste nummer af Regelinformation.

Regelinformation

SR-Information bliver tj|
Regelinformation

SR, ORS eller ORF?

Regelinformation omfatter alle tre regelsaet. Det er derfor vigtigt, at
vores laesere kan skelne om en specifik artikel har relevans, og endnu
vigtigere, hvilket regelszet den enkelte artikel henvender sig til. Derfor

kategoriseres de enkelte artikler ud fra, hvilket regelseet de geelder for.
Opdelingen af artiklerne vil fremadrettet tydeliggares med en
henvisning far selve artiklen. Der vil ikke ngdvendigvis vaere noget om
alle tre regelsaet i hver udgave af Regelinformation.
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SSB og TC endnu engang
- i nye kleaeder

Nyt og mere enkelt design til Supplerende
Sikkerhedsbestemmelser og Trafikcirkulaerer

Der sker forskellige mindre og sterre a&ndringer med Supplerende Sikkerheds-
bestemmelser og Trafikcirkulaerer omkring arsskiftet 2021/2022 og i
forbindelse med at sektionen Trafikale Regler i Kvalitet & Sikkerhed har skiftet
navn til Trafikal Sikkerhed.

Zndringerne er desuden sammenfaldende med, at Banedanmark skifter
design og logo pé en raekke udgivelser for at imgdekomme de krav, digitale
medier stiller til visuel kommunikation.

Supplerende Sikkerhedsbestemmelser (SSB)

Der udgives efterhanden fem typer SSB - SR, ORS og ORF og tillige med, hvor
SR/ORF eller ORS/ORF anvendes i kombination. For tydelighedens skyld far
hver type ogsa sin egen nummerserie. SR SSB i nummerserien 100-299, ORS
SSB i nummerserien 300-499 og ORF SSB i nummerserien 500-799. SR-ORF
SSB har nummerserien 800-899 og ORS-ORF SSB nummerserien 900-999.

Foruden selve nummerserien fremgar det som overskrift, hvilket regelseet en
SSB er gyldig for.

Trafikcirkulzerer (TC)

Trafikcirkulaerer udgives som hidtil, geeldende for ét, to eller alle tre regelsaet
afhaengig af indholdet. Gyldighedsomradet vil vaere at finde, pa samme made
som for SSB, gverst pa hver enkelt TC, der bliver nyudgivet eller forleenget
fremover. Aldre og stadig gyldige TC'er a&endres farst ved en eventuel
gyldighedsforleengelse. TC'er udgives i én fortlgbende nummerserie uanset
tilhgrende regelseet.

Flere lzesere har gnsket, at det angives, hvorvidt der er tale om et nyt
Trafikcirkulzere med nye informationer eller om der blot er tale om en usendret
forleengelse. Med det nye design vil det fremover fremga, om der er tale om
en uaendret forleengelse af en tidligere version.

Hvad er gyldigt?
Bade SSB og TC'er udgives med datoer BANEOA Dy any
for "gyldig fra" og "gyldig til". | tilfeelde

hvor det bliver ngdvendigt at afkorte
gyldigheden, vil dokumentet dog blot
blive fjernet fra inter- og intranet.

SR - ORs . ORF
Trafikcitkutzere X3-202

Overskaift. Sagog iy 16p

Det er derfor uhyre vigtigt, at du
holder dig ajour med de gyldige
udgivelser pa de enkelte regelsaets
sider pa internettet.

Husk at du kan abonnere pa
information om udgivelser, rettelser
med videre vedrgrende de trafikale
regelsaet. Du kan oprette et
abonnement pa Banedanmarks ‘ 1
hjemmeside ved at klikke her. ‘
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| ORF
SH-mode afvist

En enkel og naiv, men betydningsfuld handling,
som kraever fokus og god kommunikation

Alle, der er uddannet trafikleder eller lokomotivfgrer i ORF, har efterhdnden
pravet pa et eller andet tidspunkt at std i en situation, hvor togets mobile
togkontrolanlaeg far "SH-mode afvist”.

Nar lokomotivfareren i et tog, der befinder sig i et rangeromrade eller en
sporspaerring, trykker “rangering” pa DMI'et, skifter det mobile togkontrol-
anlaeg til SH-mode, hvis toget befinder sig i et rangeromrade eller
sporspaerring og togets position kan valideres af signalsystemet.

Hvis toget befinder sig udenfor et rangeromrade eller en sporspeerring, eller
hvis togets position ikke valideres af signalsystemet, afvises anmodningen og
tekstbeskeden "SH afvist” vises i DMI'et.

Hvordan er det nu lige man gor
Nar en trafikleder underrettes af en rangerleder om, at togets anmodning om
SH-mode blev afvist, skal trafiklederen
afgare, om afvisningen skyldes, at togets
position ikke kan valideres.

@ ... Skal meldingen

omkring togets position ske
som en sikkerhedsmelding?

Hvis de sammen fastslar, at toget befinder
sig inden for et rangeromrade eller en
sporspaerring, kan trafiklederen aktivere en
seerlig funktion i signalsystemet, der tillader
det mobile togkontrolanleeg at skifte til SH-
mode.

Svar: Ja, alle meldinger med
betydning for jernbanesikkerheden
skal udveksles som sikkerheds-
meldinger.

Lokomotivfgreren skal anmode om SH-mode med et fornyet tryk pa
“rangering”.

Fokus og god kommunikation SH-mode
Inden trafiklederen aktiverer
signalsystemets saerlige funktion, som
tillader tog med ugyldig eller ukendt
position at skifte til SH-mode, er det
uhyre vigtigt, at togets fysiske
position er kendt. Den funktion som
trafiklederen aktiverer, tillader nemlig
ubetinget toget at skifte til SH-mode.
Det sker altsd uanset, om toget rent
faktisk befinder sig i rangeromrade
eller gj.

| SH-mode (Shunting mode) overvager
det mobile togkontrolanleaeg, at toget
ikke overskrider den hgjst tilladte
hastighed pa 25 km/t.

Skift til SH-mode kan ske efter
anmodning fra lokomotivfgreren eller
efter tilbud af signalsystemet, som en

del af en kertilladelse ind i en
sporspaerring eller et rangeromrade.

Overskridelse af den hgjst tilladte
hastighed for SH-mode vil medfgre en
automatisk bremseintervention.

Togdata indtastet af lokomotivfgreren
er ikke pakraevet i SH-mode.

Fejl i forbindelse med SH-mode
afvist

Trafikal Sikkerhed i Banedanmark er blevet praesenteret for en fejl i nyere ETCS
software og i signalsystemet, primaert i signalsystemet i vest. Det medfarer, at
der opstar situationer hvor et tog, uanset hvad, ikke tilbydes SH-mode af
signalsystemet ogsa selvom trafiklederen aktiverer funktionen, som tillader
toget at skifte til SH-mode.

Situationen er ikke direkte beskrevet som en procedure i ORF, men alligevel
mener vi godt toget kan flyttes, nemlig i SR-mode. Alle relevante roller i ORF
instrueres meget tydeligt i, at tilladelse til at veelge eller kvittere SR-mode kun
kan gives af trafiklederen ved hjeelp af en driftsinstruks. Det er selvfglgelig ogsa
reglen her.

Nar trafiklederen og lokomotivfareren i samarbejde har forsggt alle
forhandenveaerende midler for skift til SH-mode, ma toget i stedet flyttes ved
udveksling af en driftsinstruks 7 - Tilladelse til at starte i SR-mode efter
opstart.
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Lokomotivfgreren angiver togets endepunkt som vaerende det ETCS
stopmeerke, hvorfra togkarsel indledes. Dette uanset om toget befinder sig i et
permanent rangeromrade.

Nar tilladelsesnummeret for driftsinstruks 7 er modtaget, kvitterer
lokomotivfgreren for SR-mode. Karslen frem til det angivne endepunkt sker
efter reglerne for rangering. Det vil sige, at rangerlederen fortsat har ansvaret
for at sikre rangerbeveegelsen indtil endepunktet er naet. Karslen fortsaetter
hér efter reglerne for karsel i SR-mode.
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Orange: angiver rangervejen hvor rangerlederen fortsat er ansvarlig for at sikre rangerbevaegelsen.
Grgn: angiver hvor karslen sker jf. reglerne for SR-mode.

Hvorfor en driftsinstruks?

Mange vil sparge, hvorfor det egentligt er nadvendigt med en driftsintruks,
nar toget nu befinder sig i for eksempel et rangeromrade? Det findes der flere
gode svar pa. ORF skal vaere compliance med blandt andet de europeeiske
regulativer herunder TSI OPE, som beskriver de overordnede principper og
rammer for karsel pd ERTMS-straekninger. Det er altsa et krav i TSI OPE.

Et mere praktisk eksempel, som optraeder flere og flere steder, er anvendelsen
af maerket "Stop for farepunkt”. Under definitonen af maerket "Stop for
farepunkt” star der blandt andet "Ndr toget ikke har tilladelse til at kere ud af
omrddet, skal du serge for, at toget standses foran meerket”.

Driftsinstruksen tilvejebringer altsd den ngdvendige tilladelse for, at
rangerlederen ma tillade toget at passere maerket "Stop for farepunkt”.

Handtering af ikke-
centralsikrede/ikke-
teknisk sikrede sporskifter
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Baggrund
Hvor der i denne artikel naevnes ikke-centralsikrede sporskifter, menes der
ogsa ikke-teknisk sikrede sporskifter i et teknisk sikret omrade jf. ORS og ORF.

Banedanmark udgver handfast styring af omstilling af ikke-centralsikrede
sporskifter, som indgar i togveje, giver deekning til togveje, eller som er
beliggende pa den fri bane eller i teknisk sikrede omrader (ORS og ORF) pa
Banedanmarks infrastruktur. Dette foregar med henblik pa jernbane-
sikkerheden, sa den ikke kompromitteres ved forkert aflasning af disse
sporskifter, hvilket kunne medfgre alvorlige haendelser.

Regelinformation udsendes kun elektronisk



Banedanmark har en tostrenget taktik pa omradet: dels en handlingsplan til
nedbringelse af antallet af ikke-centralsikrede sporskifter, samt konkrete tiltag
til at reducere risici for de eksisterende i vores infrastruktur; dels en proces for
handtering af de mange anlaegs- og fornyelsesprojekter og planlagt
vedligehold, saledes at der ikke laegges ungdige hindringer for udferelse af de
planlagte arbejder. Dermed menes, at der tages hgjde for specificerede risici
og konkret sikkerhedsniveau, nar der gives tilladelse til henholdsvis afvisning
af ansggning om oplasning/aflasning af ikke-centralsikrede sporskifter.

Det er Kvalitet & Sikkerhed, sektionen Trafikal Sikkerhed, der varetager
processen om tilladelse til henholdsvis oplasning og aflasning. Det baseres pa
veldefinerede anerkendelsesveaerdige formal, som Banedanmark er enedes
med Trafikstyrelsen om, med jernbanesikkerheden for gje, at tillade
oplasning/aflasning under kontrollerede forhold, hvilket afggres efter
vurdering af konkrete ansggninger. Faste kriterier ligger til grund for
sagsbehandlere i Trafikal Sikkerheds vurdering af projekternes ansggninger,
hvori behov og sikkerhedsforanstaltninger er beskrevet.

Safremt sikkerhedsniveauet er acceptabelt, udstedes tilladelsesnummer for
specifikt beskrevne steder og sporskifter i en fastsat periode. En integreret del
af en sadan tilladelse er en procedure for aflasning til sikker handtering af
oplasninger/afldsninger.

Sa hvordan kan et projekt fa tilladelse til omstilling af ikke-centralsikrede
sporskifter?

Det er som udgangspunkt ikke tilladt at omstille ikke-centralsikrede sporskifter
- endsige ileegge nye. | gjeblikket handteres behov for oplasning/aflasning
som beskrevet ovenfor. Der er udarbejdet en SR SSB samt en ORS-ORF SSB
inkl. bilag, som beskriver retningslinjer for udlevering/athentning af ngglerne
hos stationsbestyreren/trafiklederen, samt vilkér for ansggning. Den nye
proces vil fremover, understattet af et Trafikcirkulaere, treede i stedet for disse.

Antallet af op- og aflasninger af ikke-centralsikrede sporskifter skal minimeres
for at mindske risikoen for et forkert aflast sporskifte, ift. hvis det bliver
oplast/aflast flere gange. For at nedbringe antallet af gange et ikke-
centralsikret sporskifte bliver last op til et absolut minimum, indskaerpes det, at

projekterne i videst muligt omfang koordinerer behovet for oplasninger pa
tveers af fag/projekter.

Det indskaerpes samtidig, at infrastrukturarbejdet planleegges saledes, at det
samme ikke-centralsikrede sporskifte ikke skal oplases og aflases flere dage i
treek i forbindelse med det samme arbejde.

Derfor er det ngdvendigt at planleegge
infrastrukturarbejdet i god tid samt sikre
tilpas lange sporspaerringer, sa der er tid
til at hente/bringe nagler og udfgre selve
arbejdet. Der kan med fordel, safremt det
er muligt, planleegges flere arbejder i
samme sporspaerring, s man dermed
minimerer antallet af oplasninger/
aflasninger af samme sporskifte.

En vaesentlig del af den taktik, der
omfatter nedbringelse af antallet af ikke-
centralsikrede sporskifter, handler om
ikke at ileegge nye. Imidlertid kan der
opsta situationer, for eksempel ved
andret raekkefalge af projekter, hvor det
er yderst vanskeligt at undga. Dette
imgdeses gennem endnu en proces for \
seerlige tilladelser, hvor projekter kan ansgge om dette, nar det er afvejet mod
andre muligheder. Sektionschefen for Trafikal Sikkerhed kan efter vurdering
give tilladelser til maksimalt tre maneders liggetid, mens Styregruppen for
handtering af ikke-centralsikrede sporskifter skal involveres i tilfeelde
derudover, og det er en fast Styregruppebeslutning ikke at tillade liggetid pa
mere end seks maneder. Ansggninger derover vil fa afslag uanset behov og
begrundelse.

Men hvorfor er det farligt at lase ikke-centralsikrede sporskifter op?
Kravet for sikker karsel i sporskifter omfatter bade en teknisk garanti for
sporskiftets stilling og en overvagning af den korrekte stilling.
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Hvis man af forskellige arsager skaber kunstigt kontrol i eksisterende
sporskifter, eller ilaiegger sporskifter, som farst senere ibrugtages i sikrings-
anlaegget, sa tilsidesaetter man den tekniske garanti for sporskiftets stilling og
overvagning, da en lang raekke udefrakommende faktorer kan veere
medvirkende til at sporskiftets faktiske stilling i “marken” ikke er i overens-
stemmelse med den kunstigt bibragte stilling i sikringsanleegget. Dermed kan
et tog risikere at kare med hgijst tilladte hastighed uden sikkerhed for
sporskifternes stilling.

Hvad sa med sporskifter med lasegruppe eller arreteret relae?

Der har desuden veeret en misforstaelse omkring sporskifter, som er aflast og
monteret med en ladsegruppe/arratering, eller pd anden vis bragt i kunstig
kontrol, ikke harer under kategorien "ikke-centralsikrede sporskifte”. Dette
passer ikke, da den elektriske forbindelse til sikringsanleegget er blevet fjernet,
sa sporskiftet vil vise kontrol i den stilling, man har “fortalt” sikringsanlaegget
det star i.

Rent faktisk vil man kunne omstille et sporskifte med handsving uden at
stationsbestyreren vil fa nogen visning pa det — og dermed vil man kunne give
tog kartilladelse med hgjst tilladte hastighed uden sikkerhed for sporskifternes
stilling.

Derfor er det meget vigtigt, at et ikke-centralsikret sporskifte aflases i den
korrekte stilling (karsel ad hgjre eller venstre gren), samt at dette kun
foretages af personer med de rette kompetencer i det specifikke
sporskiftedrev. Der ma ikke vaere tvivl om ikke-centralsikrede sporskifters
stilling, eller om de er aflast korrekt.
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